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The device has a light source (9) for marking a certain region (41) on the screen (27), a light detector (11) 
for optical detection of a screen line in the marked region, a switch (15) for triggering the drive and a 
controller (3,5). 

The controller determines the position of the marked region on the screen on receiving a signal from the 
light detector and a screen line drive. The light source is laser and the light detector contains a focussing 
unit and photosensor. ^ 
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@ Vefahren zum Betreiben einer blockiergeschutzten Kraftfahrzeugbremnsanlage 

(§) Ein Verfahren zum Betreiben einer blockiergeschutzten 
Kraftfahrzeugbremsanlage, die zum Zweck einer Unter- 
stutzung des Fahrers bet Panikbremsungen einen unab- 
hangig vom Fahrerwiilen ansteuerbaren Bremskraftver- 
starker aufweist, steht vor, daf^ beim Erkennen der Not- 
wendigkert einer Fahrerunterstutzung der pneumatische 
Bremskraftverstarker (5) angesteuert wird und ein den 
Hauptbremszylinder (3) von den Radbremsen (17, 18) 
trennendes Trennventil (10) in seine SchlieSstellung und 
ein in einer Verbindung zwischen dem Hauptbremszylin- 
der (3) und der Saugseite einer Ruckforderpumpe (7) ein- 
gefugtes Schaltventil (9) in seine Offenstellung gleichzei- 
tig mit der Ansteuerung der Ruckforderpumpe (7) zeitver- 
setzt umge^chaltet werden. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Betreiben einer 
blockiergeschutzten Kraftfahrzeugbremsanlage die einen 
unabhangig vom Fahrerwillen betatigbaren pneumadscben 5 
Bremskraftverstarker sowie einen dem Bremskraftverstar- 
ker nachgescbalteten Hauptbremszylinder aufweist, der mit 
einem eine Riickforderpumpe aufSveisenden Hydroaggregat 
zusammenwirkt, das eine mittels eines Trennventils absperr- 
bare erste Leitung sowie eine mittels eines Schaltventils ab- lO 
sperrbare zweite Leitung aufSveist, wobei die erste Leitung 
eine Verbindung zwischen dem Hauptbremszylinder und 
den einzelnen Fahrzeugradem zugeordneten Radbremsen 
und die zweite Leitung eine Verbindung zwischen dem 
Hauptbremszylinder und der Saugseite der Ruckford^- 15 
pumpe ermoglicht. 

Ein derartiges Verfahren ist aus der DE 44 27 247 Al be- 
kannL Das Besondere an dem vorbekanhten Verfahren be- 
steht darin, daB bei einer sehr schnellen Betatigung des 
Bremspedals, die von einer elektronischen Steuereinheit als 20 
Fahrerwunsch dahingehend interpredert wird, daB eine VoU- 
bremsung erfolgen soil, (sog. Bremsassistent-Funkdon), 
eine Aussteuerung des Bremskraftverstarkers bis an seinen 
Aussteueipunkt erfolgt, bei der gleichzeidg die Riickforder- 
pumpe eingeschaltet wird und das Trennventil sowie das 25 
Schaltvendl so geschaltet werden, daB der Hauptbremszy- 
linder von den Bremsen abgekoppelt wird und nunmehr ^s 
Ladedruckquelle — "Vorladepumpe" - fiir die Riickforder- 
pumpe arbeitet, die die Bremsdruckquelle fiir die Radbrem- 
sen bildet. 30 

Bei dem vorbekannten Verfahren ist jedoch die erhebliche 
Belastung der Riickforderpumpe insbesondere in der An- 
fangsphase des Druckaufbaus als besonders nachteilig anzu- 
sehen. 

Es ist daher Auf gabe del: vorliegenden Erfindung, ein Ver- 35 
fahren zum Betreiben einer blockieigeschOtzten Kraftfahr- 
zeugbremsanlage der eingangs genannten Art vorzuschla- 
gen, das bei der Realisierung der "Bremsassistenten-Funk- 
don" in der Anfangsphase des Bremsdruckaufbaus eine Ent- 
lastung der hydrauHschen DruckqueUe ermoglicht 40 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB dadurch gelost, 
daB beim Erkennen der Notwendigkeit einer Fahreninter- 
stiitzung der pneumadsche Bremiskraftverstarker angesteu- 
ert wird und das Itennvendl in seine SchlieBstellung und 
das Schaltvendl in seine Offenstellung gleichzeidg mit der 45 
Ansteuerung der Riickforderpumpe zeitversetzt umgeschal- 
tet werden. Dabei ist es besonders vorteilhaft, wenn die An- 
steuerung der Riickforderpumpe bzw. das Umschalten des 
Trenn- sowie des Schaltvendls vor dem Erreichen des durch 
die Ansteuerung des Bremskraftverstarkers eneichbaren 50 
maximalen Dnickwertes erfolgt. 

Eine weitere vorteilhafte Ausfuhrungsvariante des erfin- 
dungsgemaBen Veifahrens sieht vor, daB eine Auswertung 
des im Hauptbremszylinder eingesteuerten Druckgradienten 
durchgefiihrt wird, wobei die Riickforderpumpe angesteuert 55 
wird, wenn der Druckgradient einen Schwellenwert unter- 
schritten hat und noch nicht alle Fahrzeugrader an der Kraft- 
schluBgrenze liegen. 

Die Erfindung wird im nachfolgenden Text an einem Aus- 
fiihrungsbeispiel im Zusammenhang mit einer beiliegenden 60 
Zeichnung naher erlautert In der Zeichnung zeigt 

Fig. 1 eine Ausfiihrung einer blockieigeschiitzten Kraft- 
fahrzeugbremsanlage, mit der das erfindungsgemaBe ^r- 
fahren realisiert werden kann, und 

Fig, 2a diagrammadsche Darstellungen der Funkdon der 65 
und b Kraftfahrzeugbremsanlage nach Fig. 1 bei der Durch- 
fiihrung des Verfahrens. 

Die in der Zeichnung dargestellte erfindungsgemaBe 



Bremsanlage zur Durchfiihrung des erfindungsgemaBen 
Verfahrens weist zwei Bremskreise I und II auf, deren Auf- 
bau voUig idendsch ist, so daB die folgende Beschreibung 
eines Bremskreises ebenso auf den anderen zutrifit. Die ge- 
zeigte Bremsanlage besteht im wesentlichen aus zwei von- 
einander unabhangig betadgbaren Bremsdruckgebem 1, 2, 
an die iiber nicht naher bezeichnete hydraulische Leitungen 
Radbremszylinder 17, 18 anschlieSbar sind, sowie einem 
nicht gezeigten elektronischen Regler mit zugehoriger Sen- 
sorik. Die Zuordnung der Radbremszylinder 17, 18 der ein- 
zelnen Bremskreise I, n ist derart getroffen, daB der erste 
Radbremszylinder 17 entweder einem Rad einer Fahrzeug- 
achse und der andere Radbremszylinder 18 dem diagonal 
gegeniiberliegenden Rad der anderen Fahrzeugachse zuge- 
ordnet ist (diagonale Aufteilung der Bremskreise) oder aber 
beide Radbremszylinder 17 und 18 derselben Fahrzeug-. 
achse zugeordnet sind (SchwarzweiB- Aufteilung der 
Bremskreise). 

Der vom Fahrer des Kraftf ahrzeuges mittels eines Brems- 
pedals 6 betadgbare, erste Druckgeber 1 besteht aus einem 
beispielsweise pneumadscben Bremskraftverstarker 5, dem 
ein Hauptbremszylinder, vorzugsweise ein Tandemhauptzy- 
linder 3 nachgeschaltet ist, dessen nicht gezeigte Druck- 
raume mit einem Druckmittelvorratsbehalter 4 verbindbar 
sind. An das Bremspedal 6 ist eine Betadgungsstange 27 an- 
gekoppelt, die eine Betadgung eines lediglich schemadsch 
angedeuteten Steuorventils 8 ermoglicht, das den Aufbau ei- 
nes pneumadscben Differenzdruckes im Gehause des Unter- 
druckbremskraftverstarkers 5 steuert. Ein nicht dargestell- 
ter, durch Steuersignale des elektronischen Reglers ansteu- 
erbarer Elektromagnet ermoglicht dabei eine Fremdbetad- 
gung des Steuervendls 8 unabhangig von einer am Brems- 
pedal 6 eingeleiteten Betadgungskraft. Die fiir die Einlei- 
tung einer Fremdbetadgung insbesondere bei Panikbrem- 
sungen earforderliche Sensierung der Bremspedalbetati- 
gungsgeschwindigkeit erfolgt vorzugsweise mittels eines 
nicht dargestellten Wegsensors, der Bewegungen der eben- 
faUs nicht gezeigten beweglichen Wand des Bremskraftver- 
starkers erfaBt. 

Ein mit dem Bremspedal 6 in Wirkverbindung stehender 
Bremslichtschalter 14 ermoglicht die Erkennung einer An- 
steuerung des Bremskraftverstarkers 5 durch den Fahrer 
oder durch eine Fremdbetadgung. Bei einer Fremdbetad- 
gung des Bremskraftverstarkers 5 wird das Bremspedal 6 
mitgefiihrt und so der Bremslichtschalter 14 umgesteuert. 
Eine durch den Fahrer eingeleitete Betatigung des Brems- 
kraftverstarkers 5 kann durch den Einsatz eines nicht ge- 
zeigten Loseschalters erkannt werden. 

Der zweite Druckgeber 2 ist durch ein Motor-Pumpen> 
Aggregat gebildet, das aus einer durch einen nicht gezeigten 
Elektromotor angetriebenen hydrauUschen Riickforder- 
pumpe 7 besteht, der^ Saugseite iiber ein erstes Riick- 
schlagvendl 24 sowie ein elektromagnedsch betadgbares 
Scbaltventil 9 an den ersten Druckraum des Hauptbremszy- 
linders 3 angeschlossen ist Von der Druckseite der Riickfor- 
derpumpe 7 stromt das Druckmittel iiber ein zweites Riick- 
schlagvendl 25 und eine nicht gezeigte Dampfungskammer 
zu einem hydraulischen Knotenpunkt 21. An diesen ange- 
schlossen ist sowohl ein zum ersten Radbremszylinder 17 
fuhrender Leitungsabschnitt 38 als auch ein zum zweiten 
Radbremszylinder 18 fUhrenden Leitungsabschnitt 39. Eine 
hydraulische Leitung 23 verbindet die Druckseite der Riick- 
forderpumpe 7 mit dem Tandemhauptzylinder 3. AuBerdem 
ist zwischen dem Knotenpunkt 21 und dem Hauptbremszy- 
linder 3 ein vorzugsweise elektromagnedsch betadgbares 
Trennvendl 10 geschaltet, dem sowohl ein drittes Riick- 
schlagvendl 31 als auch ein Druckbegrenzungsvendl 28 par- 
allelgeschaltet ist. Zur Moduladon des im ersten Radbrems- 
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zylintier 17 eingesteuerten Drucks dienen eine Parallelschal- 
tung eines EinlaB- (11) mil einem vierten Riickschlagventil 
29 sowie ein AuslaBventil 12, wobei die o^ahnte Parallel- 
schaltung im Leitungsabschnitt 38 eingefiigt ist und das 
AuslaBventil 12 zum Zwecke eines Radbremsdruckabbaus 
eine Verbindung zwischen dem ersten Radbremszylinder 17 
und einem Niederdruckspeicher 13 ermoglicht, der iiber ein 
funftes Riickschlagventil 30 mit der Saugs^te der Rtickfor- 
derpumpe 7 verbunden ist 

Um in dem zum betrachtetra Bremskreis gehdienden 
zweiten Radbremszylinder 18 analog zum beieits betrachte^ 
ten Radbremszylinder 17 den darin eingesteuerten hydrauli- 
schen Druck regulieren zu konnen, sind eine zweite Parallel- 
schaltung eines zweiten EinlaB- (15) mit einem sechsten 
Riickschlagventil 40 sowie ein zweites AuslaBventil 16 vor- 
gesehen, wobei die erwahnte Parallelschaltung im Leitungs- 
abschnitt 39 eingefugt ist und das AuslaBventil 16 zum 
Zwecke eines Radbremsdruckabbaus eine Verbindung zwi- 
schen dem zweiten Radbremszylinder 18 und dem Nieder- 
druckspeicher 13 herstellt. 

Um schlieBlich vom Fahrer im T^dennhauptbremszylin- 
der 3 eingeleitete Druckanderungen zu arkennen sind in bei- 
den Bremskreisen I, 11 Mittel zur Erfassung der Haupt- 
bremszylinderdriicke vorgesehen, die vorzugsweise durch 
an den ersten und den zweiten Bremskreis 1, 11 angescblos- 
sene Drucksensoren 32, 33 gebildet sind. 

Bei einer Normalbremsung kann in den Radbremszylin- 
dem 17, 18 sowohl ein Druckauf- als auch ein Druckabbau 
durch entsprechende Betatigung des ersten Bremsdruckge- 
bers 1 iiber das offene Trennventil 10 sowie die offenen Ein- 
laBventile 11, 15 erfolgen. 

Bei einer ABS-Regelbremsung, bei der beispielsweise 
das der Radbremse 17 zugeordnete Rad zu blockieren droht, 
wird die Ruckfordeipumpe 7 gestartet. Sowohl das Schalt- 
(9) als auch das TV^mventil 10 bleiben unbetatigt. Die 
Druckmodulation erfolgt durch entsprechendes Schalten des 
Ein- (11) und des AuslaBventils 12, wobei das in den Nie- 
derdruckspeicher 13 abgelassene Druckmittel mit der Ruck- 
fordeipumpe 7 auf das Hauptbremszylinder-Druckniveau 
zuriickgefbrdert wird. 

Wird, z. B. im Zeitpunkt Tq, (Fig. 2a, b), eine Notwendig- 
keit der Fahrerunterstiitzung beim Bremsvorgang bzw. einer 
vom Fahrerwillen unabhangigen Ansteuerung des Brems- 
kraftverstarkers 5 erkannt, beispielsweise wenn die Ge- 
schwindigkeit, mit der das Bremspedal 6 vom Fahrer beta- 
tigt wird, einen vorgegebenen Schwellenwert Oberschreitet, 
so erzeugt der vorhin erwahnte elektronische Regler ein An- 
steuersignal ASj fiir den das Steuerventil 8 betatigenden 
Elektromagneten, so daB die beluftbare Arbeitskammer des 
Bremskraftverstarkers 5 dem voUen Atmospharendruck 
ausgesetzt wird und der erste Druckgeber 1 einen hydrauli- 
schen Druck liefert Der beschriebene Druckaufbauvoi^ang 
ist in Fig, 2a, b duich die gestrichelte Kurve I daigestellt, 
wobei der Bremskraftverstarker 5 im Zeitpunkt Tyyp seinen 
Aussteuerpunkt theoretisch erreichen wiirde. 

Im Zeitpunkt T|, der innerhalb des 2^itintervalls Tq-Xvp 
liegt und durch den elektronischen Regler z. B. auf 200 ms 
festgelegt ist, erzeugt dieser Ansteuersignale AS2, die ein 
Einschalten der Ruckfordeipumpe 7 sowie ein Umschalten 
des Trennventils 10 sowie des Schaltventils 9 bewirken. Da- 
bei wird das Trennventil 10 geschlossen und das Schaltven- 
til 9 geoffhet. Dadurch wird der erste Bremisdruckgeber 1 
von den Radbiemsen 17, 18 getrennt und der vorhin er- 
wahnte Druckaufbauvoigang von der Ruckfordeipumpe 7 
iibemommen, die im Vergleich mit dem Bremskraftverstar- 
ker 5 einen hoheren Druck liefert. Der Verlauf des im Sy- 
stem herrschenden Gesamtdruckes wird durch die Kurve n 
daigestellt. Durch die beschriebene Art der Ansteuerung der 



erwahnten Elemente wird eneicht, daB in der Anfangsphase 
des Druckaufbaus auf der Saugsdte der Ruckfordeipumpe 7 
kein Voidruck wirkt und die Hydraulik geschont wird. 
Bei dem in Fig* 2b diagrammatisch dargestellten Druck- 

5 aufbau erfolgt eine Zuschaltung des zweiten Druckgebers 2 
bzw. der Ruckfordeipumpe 7 nur bei wirklichem Bedarf, 
d. h., wenn nach dem Erreichen des Aussteuerpunktes Ty^p 
des Bremskraftverstarkers 5 noch nicht alle Rader des Fahr- 
zeuges an der KraftschluBgrenze liegen und der zeitliche 

10 Gradient des im Hauptbremszylinder 3 ^ngesteuerten Druk- 
kes dp/dt einen vorfaer festgelegten Schwellenwert unter- 
schritten hat. Die Ermittlung des Druckgradienten erfolgt 
durch Auswertung des Ausgangssignals des an den Haupt- 
bremszylinder 3 angeschlossenen Drucksensors 32 bzw. 33. 

15 
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Patentanspriiche 

1 . Verfahren zum Betreiben einer blockieigeschiitzten 
Kraftfahrzeugbremsanlage, die einen unabhangig vom 
Fahrerwillen betatigbaren pneumatischen Bremskraft- 
verstarker sowie einen dem Bremskraftverst^er 
nachgeschalteten Hauptbremszylinder aufweist, der 
mit einem eine Ruckforderpumpe aufweisenden Hy- 
droaggregat zusammenwirict, das eine mittels eines 
Trennventils absperrbare erste Leitung sowie eine mit- 
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tels dnes Schaltventils abspeirbare zwdte Leitung auf- 
weist, wobei die erste Leitung eine Vi^bindung zwi- 
schen dem Hauptbremszylinder und den einzebien 
Fahrzeugradem zugeordneten Radbremsen und die 
zweite Leitung eine Verbindung zwischen dem Haupt- 5 
bremszylinder und der Saugseite der Ruckforderpumpe 
ermdglicht^ dadurch gekennzeichnet, daB beim £r- 
kennen der Notwendigkeit einer Fahrerunterstiitzung 
der pneumatische Bremskraftverstarker (5) angesteuert 
wird und das Trennventil (10) in s^e Schliefistellung 10 
und das Schaltventil (9) in seine Ofifenstellung gleich- 
zeitig mit der Ansteuerung der Ruckforderpumpe (7) 
zeitversetzt umgeschaltet werden. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Ansteuerung der Ruckforderpumpe (7) und 15 
das Umschalten des Ttenn- (10) sowie des Schaltven- 
tils (9) vor dem Erreichen des dutch die Ansteu^iing 
des Bremskraftverstarkers (5) eneichbaren maximalen 
Druckwertes erfolgt. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 20 
zeichnet, daB eine Ermittlung des im Hauptbremszylin- 
der (3) eingesteuerten Druckgradienten (dp/dt) durch- 
gefiihrt wird, wobei die Ansteuerung der Ruckforder- 
pumpe (7) und das Umschalten des Ttenn- (10) sowie 
des Schaltventils (9) dann erfolgen, wenn der Druck- 25 
gradirat einen Schwellenwert unterschritten hat und 
noch nicht alle FahrzeugrMder an der Kraftschlufi- 
grenze liegen bzw. keine Blocki«:^hutzregelung statt- 
findet. 

4. Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekennzeich- 30 
net, daB die Ermittlung des Druckgradienten (dp/dt) 
durch Auswertung von Ausgangssignal^ eines an den 
Hauptbremszylinder (3) angeschlossenen Drucksen- 
sors (32 bzw. 33) erfolgt. 
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